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(54) Karosserlebauteil aus Stahl 

(57) Eine Tragrahmenstruktur einer Fahrzeugka- 
rosserle wird aus einer Vielzahl von Karosseriebautei- 
len zusannmengesetzt. Zur Schaffung einer ieichtge* 
wichtigen, einfach montierbaren und unfallslcheren 
Fahrzeugkarosserie wird vorgeschlagen, mindestens 
eines der Karosseriebautelle als dunnwandiges Stahl- 



guBteil auszubilden. Dabei werden an Bauteilen bis 1,5 
m Lange Wanddicken bis hinab zu 1 ,0 mnn erreicht. Bei 
einer Tiirsaule ia3t sich so gegenuber einer herkomm- 
lichen Blech-Tursaule ohne EinbuBen bel der Festigkeit 
eine Gewichtseinsparung von 25% erzielen. Gleichzei- 
tig wird die Anzahl der Zusammenbauteile der Tursaule 
bzw. der Tragrahmenstruktur erheblich vermindert. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf das Gebiet der 
Herstellung von Fahrzeugkarosserien und insbesonde- 
re auf ein Karosserlebautei) aus StahK 
[0002] Selbsttragende Fahrzeugkarosserien umfas- 
sen eIneTragrahmenstruktur, die aus einer Vielzahlvon 
einzelnen Karosseriebauteilen zusammengesetzt ist. 
Die Aufteilung der Tragrahmenstruktur in eine Vielzahl 
von einzelnen Karosseriebauteilen ist notwendig, um 
den unterschiedlichen Anforderungen an einzelne Be- 
reiche der Karosserie Rechnung zu tragen, Zu nennen 
sind hier insbesondere die Unfallsicherheit, die Steifig- 
keit Oder das Fahrzeuggewtcht. Aus diesen Anforderun* 
gen resultieren zum Teil sehr komplexe Raunnfonnen 
der Tragrahmenstruktur, so daB sich die Tragrahmen- 
struktur in einem einzigen Herstellungsvorgang zumeist 
nlchtmehroderzumindestnlcht mehrwirtschaftlich her- 
stellen laBtTragrahmenstrukturen werden daheraus in 
grober Naherung extenslven, langiichen. stabartigen 
Elementen und kompakten Knotenelementen aufge- 
baut, welche stabartige Elemente miteinander verbin- 
den. Beispiele fiir stabartige Elemente sind die Tiirsau- 
len Oder die Dachlangstrager oder Dachquertrager 
[0003] Die einzelnen Karosserlebauteile sind in der 
Regel ais separate Blechformteile ausgebildet und an- 
schlieBend miteinander zusammengefugt. vorzugswei- 
se zusammengeschweiBt. Die Aufteilung des Tragrah- 
mens in stabartige Elemente und Knotenelemente er- 
moglicht die Ven/vendung von Halbzeugen in Form von 
Strangprofilstucken fiir die im wesentlichen langlich 
ausgebildeten Elemente. Insbesondere komplex ge- 
fomnte Bauteile sind wiederum aus einer Vielzahl von 
Einzelblechstucken zusammengesetzt. So werden fur 
eine B-Saule mitunter sieben Einzelblechstucke beno- 
tigt, die zunachst separat hergestellt und dann mitein- 
ander verbunden werden mussen. Der fertigungstech- 
nische Aufwand bei einer aus Blechformteilen zusam- 
mengesetzten Tragrahmenstruktur ist dementspre- 
chend hoch. 

[0004] Zur Vereinfachung der Herstellung steifer Kno- 
tenelemente werden in jungster Zeit auch Hydrofor- 
mlngverfahren verwendet, wodurch die Anzahl der Ein- 
zelteile eines Knotenelementes verringert werden kann. 
Vereinzelt kommen als Knotenelemente auch 
StahlguSteile zum Einsatz. Allerdings sind die prakti- 
schen Verwendungsmoglichkeiten hier sehr be- 
schrankt, da diese als dickwandige Bauteile Mindest- 
wandstarken von mehr als 3 mm aufweisen und sich da- 
mit im Hinblick auf eine Verminderung des Fahrzeugge- 
wichts ats nachteilig enveisen. Ein solches StahlguB- 
Knotenelement Ist aus der WO 97/41010 bekannt. Die- 
ses bekannte Knotenelement weist eine gitterartige 
Strukturauf und wird in die Enden stabartiger Blechele- 
mente hineingesteckt. 

[0005] tm Zuge der Ressourcenschonung besteht je- 
doch ein hohes Interesse an der Verringerung des Fahr- 
zeuggewichts und folglich einer mdglichst leichten Aus- 



bildung der Fahrzeugkarosserie. Eine Mdgltehkeit zur 
Verringerung des Gewichts besteht in der Optimlerung 
der Wanddicken des Tragrahmens. Diese hat unter der 
Berucksichtigung einer Vielzahl von Randparametem 

5 zu erfolgen, wie beispielsweise den Materialkosten, der 
Steifigkeit der Struktur, der Unfallsicherheit. den Befe- 
stigungsmoglichkeilen fur Anbauteile wie z. B. Schar- 
niere, den fertigungstechnischen Moglichkeiten Oder 
der Eignung fur eine Serienproduktion. Die einzelnen 

10 Randparameter bedingen sich hierbei gegenseitig. So 
erfordert die Venvendung dunnerer Bleche einen zu- 
satzlichen Fertigungsaufwand durch erganzende Ver- 
steifungsmaBnahmen, beispielsweise durch die Anbrin- 
gung von Zusatzblechen an besonders belasteten SXe\' 

IS len. In der bereits erwahnten WO 97/41010 wird zum 
Zweck der Festigkeitsstelgerung vorgeschlagen, den 
Tragrahmen aus Edelstahl zu fertlgen, wobei Knoten- 
elemente mit kieinsten Wanddicken in der Gr63enord- 
nung von 3 bis 4 mm und stabartige Blechelemente mit 

20 Wanddicken in der GroBenordnung von 1 bis 2 mm ver- 
wendet werden. 

[0006] Eine weitere Entwicklungstendenz geht in 
Richtung der Verwendung von Leichtbauwerkstoffen. 
Aufgrund der Materlatunterschtedezu Stahl sind hierje- 

25 doch eine eigene Konzeption des Tragrahmens sowie 
dementsprechend angepaBte Fertigungstechniken not- 
wendig, wobei nur sehr eingeschrankt auf herkommli- 
che Techniken der Stahlverarbeitung zuriickgegriffen 
werden kann. Bevorzugt werden zur Zeit vor allem 

30 Leichtmetallegierungen auf Aluminiumbasis eingesetzt. 
So ist aus der DE 41 39 305 A1 bekannt, einen Trag- 
rahmen aus Hohlprofilstiicken und Knotenelementen 
zusammenzusetzen. Die Hohlprofile sind dabei als 
dunnwandige Leichtmetall-Strangprofile, die Knoten- 

35 elementes hingegen als Leichtmetall-GuBteile ausge- 
bildet. 

[0007] AusderDE41 39 303A1 ist weiterhin bekannt, 
eine Tursaule, insbesondere eine B*Saule zumindest 
teilweise als Leichtmetall-GuBteil auszubilden. Im Falle 

40 einer mehrteiligen Tursaule besteht jedoch ein Potential 
fiir eine weitere Vereinfachung derTeileanzahl und des 
Montageaufwands. Die Ausbildung der gesamten Tur- 
saule als Leichtmetall-GuBteil wird dort als eher proble- 
matisch beschrieben. Im Hinblick auf die Unfallsicher- 

45 heit bei einem Seltenaufprall ist die TursSule In Ihrem 
unteren Bereich verstarkt, wozu ein Zusatzelement in 
Form eines Blechfomriteils oder eines GuBteil aus 
Leichtmetall verwendet wird. Weiterhin wird vorgeschla- 
gen, die Tursaule aus zwei Leichtmetall-GuBteilen zu- 

50 sammenzusetzen. 

[0008] In der EP 0 836 983 A2 wird zur Verstarkung 
einer gegossenen A-Saule aus Leichtmetall vorge- 
schlagen, einen Stahttrager mit einzugieBen. Dies ver- 
kompliziert den Fertigungsaufwand jedoch wieder be- 

55 trachtlich. 

[0009] Vor diesem Hintergrund liegt in der Erfindung 
die Aufgabe zugrunde. den Bau einer leichtgewichtigen, 
einfach montierbaren und unfallsicheren Fahrzeugka- 



2 



BNSOOCID: <EP 1 138581 A2J_> 



3 



EP1 138 581 A2 



4 



rosserie zu emnoglichen. 

[0010] Diese Aufgabe wird durch ein Karosseriebau- 
teil BUS Stahl einerTragrahmenstruktur eines Kraftfahr- 
zeuges gelost. wobei das Karosseriebauteil als dCinn- 
wandiges StahlguGteil ausgebildet ist. 
[0011] Die erfindungsgemaBe Losung beschreitet ei- 
nen im Fahrzeugbau bisher nbht verfolgten Weg, Trotz 
der erreichbaren Vorteile warden dunnwandlge Karos- 
seriebauteiie aus Stahl bisher stets aus Blech material 
hergestellt. Im Hinblick auf eine Gewichtseinsparung 
stand vor allem die Verwendung von Leichtmetallen im 
Vordergrund. 

[0012] Durch Ausbildung von Knotenelementen und 
insbesondere auch derzwischen diesen angeordneten, 
weiteren Elemente des Tragrahmens als dunnwandlge 
Stahlgu3teile ergibt sich ein erhebliches Gewichtsein- 
sparpotential in der GroBenordnung von 25% gegen- 
uber herkommlichen Karosseriebauteilen aus Blech. 
Die Wanddicke wie auch die Formgebung laBt sich stu- 
fenlos nach den Festigkeitserfordernissen modeliieren. 
Sie erreicht die Dicke von vergleichbaren, herkommli- 
chen Karosseriebauteilen aus Blech. Oberdies konnen 
sehr komplexe Bauteile in einem einzigen Stuck herge- 
stellt werden, so daB der Aufwand des Zusammenfu- 
gens, der in einem solchen Fall bei einem aus Einzel- 
blechstucken zusammengesetzten Bauteil unumgang- 
lich ware, entfallt. Dies stellt insbesondere bei raumlich 
extensiven Bauteilen und komplexen Knotenelementen 
eine erhebliche Fertigungsvereinfachung dar. Gerade 
bei komplexen Knotenelementen ergibt sich aus der 
dunnwandigen Ausbildung eine erhebliche Ge- 
wichtseinsparung gegenuber herkommlichen Knoten- 
elementen, insbesondere auch gegenuber herkommli- 
chen, dicken GuBknotenelementen der oben erlauter- 
ten Art. Weiterhin zeichnen sich die gegossenen Karos- 
seriebauteite durch eine gute SchwelBbarkeit aus, so 
daB diese anstelle eines entsprechenden Blechkaros- 
seriebauteils in einerbereits bestehenden Fertigungsli- 
nie mit weiteren Karosseriebauteilen zu einem Tragrah- 
men zusammengefugt werden konnen. Einzelne Blech- 
karosseriebauteile Oder Gruppen von diesen konnen 
problemlos durch ein dunnwandiges GuBkarosserie- 
bauteil ersetzt werden. Insbesondere kann auch die bis- 
herige Aufteilungin Knotenelemente undstabartige Ele- 
mente aufgehoben werden. 

[001 3] In einer vortellhaften Ausgestaltung der Erfln- 
dung ist das Karosseriebauteil aus Edelstahl herge- 
stellt. Die Verwendung von Edelstahl eriaubt bei hoher 
Festigkeit besonders geringe Wanddicken. Oberdies 
wird hierdurch gleichzeitig eine hohe Korrosionsbestan- 
digkeit erzielt, so daB eine bei Stahl ublrcherweise zu 
diesem Zweck erforderiiche Nachbehandlung einge- 
spart werden kann. Zudem zeichnet sich Edelstahl 
durch eine gute GieBbarkeit aus. Damit sind auch sehr 
komplex geformte Oder groBe Bauteile wirtschaftlich 
herstellbar, ohne daB dies mit einer groBeren Anzahl 
von AusschuBleilen verbunden ware. 
[0014] Bevorzugt ist das Karosseriebauteil ein Nie- 



derdruckguBteiL Beim NiederdruckgieBen ist die Gefahr 
von Gefugeverunreinigungen. welche die Festigkeit ge- 
rade von dunnwandigen Bauteilen besonders empfind- 
lich storen konnen, gering. Damit laBtsich die Produkt- 
5 qualitat weiter verbessem. 

[0015] Zur zusatzlichen Versteifung des dunnwandi- 
gen StahlguBteils sind an diesem bevorzugt Rippen 
ausgebildet. Die Anordnung der Rippen richtet sich 
nach den auf das Bauteil einwirkenden statischen und 
10 dynamischen Lasten. die beispielsweise bei einer FEM- 
Simulation ermittelt werden konnen. Hierdurch laBtsich 
bei Einhaltung Oder auch einer weiteren Steigerung der 
Festigkeitseigenschaften eine erhebliche Gewichtsein- 
sparung verwirklichen. Die Wande zwischen den Rip- 
's pen konnen in diesem Fall sehr diinn ausgebildet wer- 
den, wobel die Wanddicke sehr variabel ist. 
[0016] In einer weiteren, vortellhaften Ausgestaltung 
der Erfindung sind an dem Karosseriebauteil 
SchweiBbuckel zur Ankopplung weiterer Bauteile aus- 
20 gebildet. Das Karosseriebauteil kann dann im Prinzip 
ohne eine aufwendige, weitere Bearbeitung in einen 
Tragrahmen eingefugt werden. 

[0017] Zur Verbesserung der MaBhaltigkeit ist es je- 
doch vorteilhaft, wenn nach dem GieBen eine Glattung 

25 der Anbindungsflachen zur Ankopplung an weitere Bau- 
teile vorgenommen wird. Diese kann beispielsweise in 
einem PreBvorgang erfolgen. Damit wird ein sehr pra- 
zises Zusammenfugen des Tragrahmens mit geringen 
Fertigungstoleranzen ermoglicht. 

30 [0018] Das Karosseriebauteil kann weiterhin nach 
dem GieBen geschnittene Flansche und/oder Offnun- 
gen aufweisen. Hierdurch wird einerseits eine hohe 
MaBhaltigkeit der Formgebung erziett. Andererseits 
sind gieBtechnisch bisweilen schwierig herzustellende 

35 Formen auf diese Weise mitunter einfacher zu verwirk- 
lichen. 

[0019] Die Erfindung eignet sich besonders auch fur 
die Herstellung von Karosseriebauteilen mit einer 
groBten AuBenlange von mehr als 300 mm, die vor al- 

40 lem bei Tursaulen und Dachtragem auftritt. Beispiels- 
weise bildet das Karosseriebauteil eine vollstandige 
Tursaule in einem einzigen Stuck aus. Der Fertigungs- 
und Montageaufwand laBt sich damit in einem erhebli- 
chen Umfang vermindern, Gegenuber einer Tursaule 
aus Blechteilen ergibt sich ein Gewtchtseinsparungspo- 
tential von 25 bis 35 Prozent. Weiterhin Ist es in diesem 
Sinne auch moglich, einen vollstandigen Seitenteilin- 
nenrahmen einer Fahrzeugkarosserie in einem einzi- 
gen Stuck als dunnwandiges StahlguBteil auszubilden. 

so [0020] Aus Griinden der Gewichtseinsparung ist das 
Karosseriebauteil diinnwandig, d.h. mit moglichst dun- 
nen Wandabschnitten ausgebildet, wobei zumindest 
einzelne Wandabschnitte eine Wanddicke Im Bereich 
zwischen 1,0 mm und 4,0 mm, bevorzugt im Bereich 

55 zwischen 1 ,5 mm und 3,0 mm aufweisen. 

[0021] Fiir eine besonders stabile Eckverbindung 
werden bisweilen als Hydroformingteiie ausgebildete 
Knotenelementen eingesetzt, die aus einem Hohtprofil 
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hergestellt sind und an die anzuschlieBenden Tragrah- 
menelemente angepalBte Aufnahmen aufweisen. Der- 
artige Knotenelemente lassen sich ebenfalts als dtinn- 
wandige StahlguBteile herstellen. In einer vorteilhaft 
Ausgestaltung der Erfindung ist daher das Karosserie- 
bauteil als kompaktes Knotenelement mit einer rohrar- 
tigen Aufnahnie zur Ankopplung eines weiteren Karos- 
seriebauteils ausgebildet. 

[0022] Die oben genannte Aufgabe wird weiterhin ge- 
lost durch eine Fahrzeugkarosserie, welche eine Trag- 
rahmenstruktur mit mindestens einem Karosseriebau- 
teil der vorstehend erlauterten Art umfaBt. Hiermit erge- 
ben sich die bereits erlauterten Vorteile eines hohen Ge- 
wichtseinsparungspotentials in Verbindung mit einem 
verminderten Montageaufwand. 
[0023] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Fahr- 
zeugkarosserie wird die Tragrahmenstruktur aus stab* 
artlgen Elementen und diese mtteinander verbindenden 
Knotenelemertten gebildet. Weiterhin ist ein einstucki- 
ges.Karosseriebauteil vorgesehen, das ein stabartiges 
Element und ein Knotenelement umfaBt. Hierdurch la(3t 
eine hohe Funktionsintegration erzielen und die Vielfalt 
und Vielzahl der Bauteile welter vermindern. 
[0024] Die Erfindung wird nachfolgend anhand von in 
derZeichnung dargestellten Ausfuhrungsbeispielen na- 
her erlautert. Die Zeichnung zergt in 

Figur 1 ein erstes Ausfuhrungsbeispiel eines dunn- 
wandigen, im StahlgufB hergesteilten Karos- 
seriebauteils in Form einer Tursaule einer 
Tragrahmenstruktur fur ein Kraftfahrzeug, 
und in 

Figur 2 einen Schnitt durch die Tursdule nach Figur 
1. 

[0025] Das Ausfuhrungsbeispiel in den Figuren 1 und 
2 zeigt ein Karosseriebauteil in Form einer Tursaule 1, 
hier einer B-Saule, einer Tragrahmenstruktur aus Stahl 
fur ein Personenkraftfahrzeug. Die Tragrahmenstruktur 
wird aus extensiven. stabartigen Elementen und diese 
miteinander verbindenden Knotenelementen gebildet. 
Als Knotenelemente werden hier solche Karossehebau- 
telle bezeichnet, die in raumlich kompakter Fomi eine 
vorzugswelse steife Verbindung der stabartigen Ele- 
mente ermdglichen. Unter letzteren werden raumlich 
extensive, vorwiegend langliche Karosseriebauteile wie 
Tursaule n oder Dachtrager, aber auch flachenhafte 
Bauteile mit Tragfunktion verstanden, welche die raum- 
lk:he Ausdehnung des Tragrahmens mitbestimmen. 
Das Fugen dieser Karosseriebauteile erfoigt uberwle- 
gend durch ZusammenschweiBen, beispielsweise in ei- 
ner weitgehend automatisieiten FertigungsstraBe. Da- 
bei ist es nicht unbedingt notwendig, daBstets zwischen 
zwei miteinander zu verbindenden, stabartigen Elemen- 
ten ein Knotenelement vorgesehen ist. Vielmehr kon- 
nen bei geeigneter Ausbildung stabartige Elemente 
auch unmittelbar miteinander verschwelBt werden. 



[0026] Die in Figur 1 dargestellte Tursaule 1 ist als 
tanggestrecktes. dunnwandiges StahlguBteil ausgebil- 
det, das uber weite Abschnitte erne Wanddicke von 1,0 
bis 3 mm aufweist. Diese ist in Abhangigkeit der auftre- 

5 tenden Belastungen gewahit, die beispielsweise uber 
eine FEM Berechnung bestimmt oder experimentell er- 
mittelt worden sind. Dat>ei konnen dickere Wandab- 
schnitte stufenlos in dunnere Wandabschnitte uberge- 
hen. Aus Grunden der Gewichtseinsparung wird eine 

10 moglichst dunne Wanddicke vorgesehen, beispielswei- 
se von 2 mm. Besonders belastete Stellen sind hinge- 
gen zusatzlich versteift. Bei dem dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiel weist die einteilige Tursaule 1 an Ihrem 
AuBenrand Flanschabschnitte 2 und 3 auf. Wie insbe- 

15 sondere aus Figur 2 zu erkennen ist, ergibt sich damit 
im Querschnitt, auf dessen Fonri ausdrucklich hinge- 
wlesen wird, eine wannenartige Form mit verbesserter 
Torsions- und Biegesteif igkeit. 

[0027] Ein weiterer Versteifungseffekt wird durch die 

20 Ausbildung von Rippen erzielt. Ein oberer, an einen 
Dachholm anzubindender Abschnitt 4 der Tursaule 1 , 
der sk^h spater an der fertigen Karosserie etwa uber den 
Bereich der Fensteraussparungen erstreckt, weist zwei 
sich im wesentlichen in Langsrichtung der Tursaule 1 

25 erstreckende Langsrippen 5 auf, die hier parallel zuein- 
ander veriaufen. Diese Langsrippen 5 sind in Querrich- 
tung von mehreren, untereinander beabstandeten 
Querrippen 6 durchsetzt. Die Querrippen 6 erstrecken 
sich zwischen den einander gegenuberliegenden Sei- 

30 tenrandern 7 des wannenartigen Querschnitts und 
schlieBen an die seitlichen Flanschabschnitte 3 an. Fur 
einen oberen Anienkpunkt eines Sicherheitsgurtes ist in 
einem Rippenkreuz eine Wandverdickung 8 ausgebil- 
det, so daB dort hohe Zugkrafte sicher aufgenommen 

35 werden konnen, insbesondere ein AusreiBen des An- 
lenkpunktes vermieden wird. 

[0028] Ein an den oberen Abschnitt 4 bodenseitig an- 
schlieBender, unterer Abschnitt 9 der Tursaule 1 befin- 
det sich an der spateren Fahrzeugkarosserie auf der 

40 Hohe der Turbeplankung. Dieser Bereich ist bei einem 
Seitenaufprall besonders gefahrdet und dementspre- 
chend hier mit groBerer Breite ausgebildet. Das boden- 
seitige Ende des unteren Abschnittes 9 weist eine scha- 
lenartige Vertiefung 10 auf. in der schalenartigen Ver- 

45 tief ung 1 0 ist ein weiterer Befestigungspunkt fur den Sl- 
cherheitsgurt In Form einer sockelartlgen Wandverdik- 
kung 11 ausgebildet, die wiederum mit einer Ausneh- 
mung oder auch Durchgangsoffnung 12 zur Fixierung 
des Slcherheitsgurts versehen ist. Zur Versteifung des 

50 Befestigungspunktes sind um diesen strahlenartig Ver- 
steifungsrippen 13 angeordnet, die sich von der Wand- 
verdickung 11 zu dem Seitenrand 7 erstrecken. 
[0029] Wie Figur 1 entnommen werden kann, ist die 
gesamte Tursaule 1 trotz der vorstehend eriauterten, 

55 komplexen Ausgestaltung als einstiickiges, leichtge- 
wichtiges Bauteil ausgebildet, das eine hohe statische 
und dynamische Festigkeit aufweist. 
[0030] Ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel eines diinn- 
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wandigen Karosseriebauteils ist ein Knotenelement, 
dessen Wanddicken groBtenteils wiederum im Bereich 
von 1 ,0 mm bis 3,0 mm liegen, wobei hier Wandab- 
schnittemit einer Dicke von 2 mm dominieren. Das Kno- 
tenelement weist eine rohrartige Aufnahme auf. uber 
welche eine teste Ankopplung an ein anderes Karosse- 
riebauteil erfolgen kann. Zur weileren Versteifung des 
dunnwandigen Knotenelementes sind an diesem eine 
Vielzahl von Versteifungsrippen ausgebildet, deren La- 
ge und Ausrichtung entsprechend den auftretenden Be- 
lastungen erfolgt. 

[0031] Weiterhin ist es moglich, die Funktionen eines 
stabartigen Elementes und eines Knotenelementes in 
ein einziges, diinnwandiges StahlguB-Karosseriebau- 
teil zu integrieren. So kann beispielsweise ein vollstan- 
diger Seitenteilinnenrahmen der Tragrahmenstruktur 
als einstucklges, dunnwandiges StahlguR-Karosserie- 
bauteit ausgebildet werden. 

[0032] In alien Fallen laBl stoh durch die Venwendung 
von Edelstahl als GuOmaterial eine weitere Festigketts- 
steigerung erzielen, wobei verschiedene Arten von 
Edelstahlen venwendbar sind. Bevorzugt wird ein Edel- 
stahl mit einer Festigkeit von mindestens 400 IVlPa und 
einer Bmchdehnung von etwa 25 Prozent eingesetzt. 
Beispielsweise kann hier ein Edelstahl venwendet wer- 
den, der neben Eisen weiterhin 0,2% Kohlenstoff, 5% 
Mangan, 0,4 % Silizium, 21 % Chrom, 1 .1 % Nickel, 0,5 
% Kupfer und 0,13 % Stickstoff enthalt. 
[0033] Neben einem guten GieBverhalten zeichnet 
sich dieser Stah! durch seine Korrosionsbestandigkeit 
und seine gute Umformbarkeit aus. Letzteres ist insbe- 
sondere dann von Interesse, wenn zur Optimierung der 
MaBhaltigkeit ein Nachschlagen des StahlguBteils in ei- 
nem PreBwerkzeug erfolgt. Hierdurch lassen sich sehr 
hohe Genauigkeiten an den Anbindungsflachen zu wei- 
teren Karosseriebauteilen erzielen, so daB die Tragrah- 
menstruktur insgesamt mit engen Toleranzen herstell- 
bar ist. Dabei kann das StahlguBteil auch beschnitten, 
insbesondere durch Stanzen bearbeitet werden, um 
beispielsweise Offnungen 1 4 innerhalb eines Wandab- 
schnittes Oder Aussparungen 15 am Rand eines Flan- 
sches 3 einfach auszubilden. 

[0034] Gegenuber einer aus Blechfomnteilen zusam- 
mengesetztenTQrsauleergibtsteh mit der in Figurl dar- 
gestellten Tursaule 1 aus dem vorgenannten Edelstahl 
eine Gewichtseinsparung von etwa 34 % ohne Einbu- 
Ben bei den Festigkeitseigenschaften, wenn diese im 
Hinblick auf die Crashsicherheit, die dynamische und 
statische Steifigkeit, den Turdurchhang und die Gur- 
tausreiBfestigkeit untersucht werden. 
[0035] Die Herstellung der einzelnen StahlguB-Ka- 
rosseriebauteile erfolgt in einem Niederdruck-GuBver- 
fahren, bei dem wahrend des Befullens der GuBfomn 
von unten gegen die Schwerkraft vorzugsweise eine la- 
minare Stromung vorliegt. Um insbesondere auch gro- 
Be und lange Fomnhohlraume zu befullen, wird die Zu- 
fuhrung der Schmeize bis an die GuBform beheizt. 
Durch die langsame Befullung der GuBform wird ein 



Einschwemmen von Verunreinigungen in das Bauteil 
venmieden. Die Venwendung von Edelstahl ermoglicht 
die Ausbildung besonders diinnwandiger StahlguBteile 
mit Wanddicken bis hinab zu 1 ,0 mm, wobei sich Bau- 
teile mit bis zu 1,5 m herstellen lassen. Nach der Ent- 
femung der Angiisse steht das Bauteil unmittelbar zu 
einem Einbau in einen Tragrahmen zur Verfiigung. Zur 
Verbessemng der MaB- und Fomigenauigkeit wird je- 
doch bevorzugt ein PreBvorgang in einem Fomnwerk- 
zeug zwischengeschaltet. Es ist auch moglich, lediglich 
Abschnitte, beispielsweise die Anbindungsflachen zu 
weiteren Bauteilen umfomntechnisch oder spanend 
nachzubearbeiten. 
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PatentansprQche 

1. Karosseriebauteil aus Stahl einer Kraftfahrzeug- 
Tragrahmenstruktur, dadurch gekennzeichnet, 

40 daB das Karosseriebauteil (1) als dunnwandiges 
StahlguBteil ausgebildet ist. 

2. Karosseriebauteil nach Anspruch 1 . dadurch ge- 
kennzeichnet, daB dieses aus Edelstahl herge- 

45 stent ist. 

3. Karosseriebauteil nach Anspruch 1 Oder 2. da- 
durch gekennzeichnet, daB dieses ein Nieder- 
druckguBteil ist. 

so 

4. Karosseriebauteil nach einem der Anspruche 1 bis 

3, dadurch gekennzeichnet, daB an diesem Rip- 
pen (5, 6, 13) ausgebildet sind. 

55 5. Karosseriebauteil nach einem der Anspruche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet, daB an diesem 
SchweiBbuckel zur Ankopplung weiterer Bauteile 
ausgebildet sind. 
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6. Karosseriebauteil nach einem der Anspruche 1 bis 

5, dadurch gekennzeichnet, daB dieses nach 
dem Gie3en gegl.attete Anbindungsflachen zur An- 
kopplung weiterer Bauteile aufweist. 

7. Karosseriebauteil nach einem der Anspruche 1 bis 

6, dadurch gekennzeichnet, daB dieses nach 
denn GieBen geschnittene Oder gestanzte Flansche 
(2, 3) und/oder Offnungen (14) aufweist. 

8. Karosseriebauteil nach einem der Anspruche 1 bis 

7, dadurch gekennzeichnet, daB dieses eine 
groBte AuBenlange von mehr als 300 mm aufweist. 

9. Karosseriebauteil nach einem der Anspruche 1 bis is 

8, dadurch gekennzeichnet, daB dieses Wandab- 
schnltte mit einer Wanddlcke im Bereich zwischen 
1 ,0 mm und 4,0 mm, Insbesondere Im Bereich zwi- 
schen 1,5 mm und 3,0 mm aufweist. 



10. Karosseriebauteil nach einem der Anspruche 1 bis 
9, dadurch gekennzeichnet, daB dieses eine ein- 
stuckige Tursaule (1), insbesondere eine A-Saule 
Oder B-Saule der Tragrahmenstruktur bildet. 



10 



20 



25 



11. Karosseriebauteil nach einem der Anspruche 1 bis 
9, dadurch gekennzeichnet, daB dieses als kom- 
paktes Knotenelement mit einer rohrartigen Auf- 
nahme zur Ankopplung eines welteren Karosserie- 
bauteils ausgebildet ist. 30 

12. Karosseriebauteil nach einem der Anspruche 1 bis 
9, dadurch gekennzeichnet, daB dieses einen 
vollstandigen Seitenteilinnenrahmen ausbildet. 

35 

13. Fahrzeugkarosserie umfassend eine Tragrahmen- 
struktur mit mindestens einem Karosseriebauteil 
(1) nach einem der Anspruche 1 bis 12. 

14. Fahrzeugkarosserie nach Anspruch 13, dadurch 40 
gekennzeichnet, daB die Tragrahmenstruktur aus 
stabartigen Elementen und diese miteinander ver- 
bindenden Knotenelementen gebildet wird, und 
daB ein einstuckiges Karosseriebauteil (30) verge- 
sehen ist, das ein stabartiges Element und ein Kno- 
teneiement integriert. 



so 
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(54) Karosseriebautell aus Stahl 

(57) Bine Tragrahmenstruktur einer Fahrzeugka- 
rossehe wird aus einer Vielzatil von Karosseriebautei- 
len zusammengesetzt. Zur Schaffung einer leichtge- 
wichtigen, einfach montierbaren und unfallsicheren 
Fahrzeugkarosserie wird vorgesclilagen, mindestens 
eines der Karosseriebauteiie als dunnwandiges Stahl- 



guBteil auszubilden. Dabei werden an Bauteilen bis 1 ,5 
m Lange Wanddicken bis hinab zu 1 »0 mm erreicht. Ber 
einer Tursaule lalBt sich so gegenuber einer herkomm- 
lichen Blech -Tursaule ohne EinbufBen bei der Festlgkeit 
eine Gewichtseinsparung von 25% erzielen. Gleichzel- 
tig wird die Anzahl der Zusammenbauteile der Tursaule 
bzw. der Tragrahmenstruktur erheblich venmindert. 
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